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PrOfungsantrag gam. 9 44 PatG tst gesteitt 
@ Steuerung/Regelung etner Fahrzeugbremse 

@ Steuerung/Regelung etner Fahrzeugbremse. 

Die G ro Ben m Bre mawegverkQrzung * und "Lenkbsrkeit des 
Fahrzeugs* soHen unter Beruckaichtigung dar SeftenfQhrung 
durch Embeziehung der fahrerabhangtgen Gro&e "lenkwfn- 
ker* in die zu wahJende Bremssirategie optimJert warden. 
Dies gescrtteht durch Auswertung von Raddrehzahlgebertn- 
formati onen (14a-14d) (z. 8. sua einern ASS) und des 
JewaIHgen LenkwfnkeJs a dea Fahrzeugs In efner Bremsstra- 
tegie zwacks entapraohender Beeufschlagung der Fahrzeug- 
bremsen (1Qa-1Qd). 

Weitere dan Fahrzuatand betreffende Grd&en (wia z. B. 

Lon kwi nkeia n derung, BremsdrQcke, Brernskrefte, GierkreJ- 

sel) konnen bai dar Auswertung einar Regeiungsstrategte 

be rucks ichtigt warden* 
m One zentral odar dezentraJ angaordnata ABS-Stauerunga- 
J /Regetangsschaltung (18) kenn dar elektronfaohen Sohaltung 

(6) zur Opdmterung dar Regelungsstrategie rtechgeachattet 
» sain. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren and cine Vor- 
richtung zur Steuerung/Regehmg einer Fahrzeugbrem- 
sc 5 

BreinssteuerungWRegelungssysteme insbesondere 
Antiblockiersysteme (ABS), dienen mcfat nur dem Ziel 
den Bremsweg zu verkurzen, sondern auch dem Erhalt 
der Lenkbarkeit. Es ist die Hauptaufgabe von Antiblok- 
kiersystemen, die Lenkbarkeit bei mdglichst kurzem io 
Bremsweg zu erhalten. 

Es gilt nun, die Gr&fien ^Bremswegverkurzimg" und 
"Lenkbarkeit des Fahrzeugs" unter Berucksichtigung 
der Settenfuhrung zu optimicren. 

Gelflst wird diese Aufgabe (birch Beemflussung der ts 
. Beaufschlagung der Fahrzeugbremsen in Abhangigkeit 
vom jeweiligen Lenkwinkel a des Fahrzeugs. 

Damh ist cine Steuerung/Regelung einer Fahrzeug- 
bremse gegebea welche die fahrerabh&ngige Gr5Be 
"LenkwinkeF in die zu wahlende Bremsstrategie rait 20 
embezieht. 

Die Erfindung geht von der eiementaren Idee aus, dafi 
ein Fahrer geradeausfahren mochte, wenn er nicht die 
Lenkung einschlagt In solch einem Fall kann eine maxi- 
mal e Verzdgerung beim Bremsen angestrebt werden. 25 
Schlagt der Fahrer jedoch das T^gnlrraH ein und mdchte 
um eine Kurve fahren, so soil die SettenfQhrung in eine 
Bremsstrategie mit einzubezogen werden, Zu diesero 
Zweck wird nun der Lenkwinkel a, bzw. die Lenkwin- 
kelgeschwindigkeit <a = da/dt, bei einer Bremssteuerung 30 
in dem jeweiligen Zeitpunkt mit berQcksichtigt, wobei 
auf ein Bremssystem mit herkommlichem AntibLockier- 
system ( ABS) auf gebaut werden kann. 

Hiermit kann dann auch eine Auswertung von Rad- 
drehzahlgeberinformationen (z. B. aus dem Antiblok- 35 
kiersystem) neben den Signalen eines Lenkwinkelsen- 
sors zu einer einheitiichen Regelungsstrategie zwecks 
optimaier Beaufschlagung der Fahrzeugbremsen vorge- 
nommen werden. 

Auf diese Weise wird einerseits der Bremsweg bet 40 
Geradeausbremsung verkurzt und andererseits eine 
verbesserte Lenkeigenschaft und SpurfOhrung bei 
Bremsung in Kurven erzielt 

Die Regelungsalgorithmen einer Bremssteuerung* 
/Regelung, z. B. eines ABS, stelien stets einen Kompro- 45 
mifl dar aus der Optimierung verschiedener Eigenschaf- 
ten* wie z. B. BremswegverkOrzung und Erhalt der 
Lenkbarkeit. Werden nun weitere Parameter, wie z. B. 
der Lenkwinkel erfafit, so kann eine auf den Fahrer- 
wunsch optimierte (ABS)-Regelungsstrategie ergriffen 50 
werden. Damit kdnnen der Situation angepaBte und so- 
mit stets optimale Bremsungen erfolgen. 

AuBer Raddrehzahlgeberinformationen und Lenk- 
winkel o kdnnen noch andere den Fahrzustand betref- 
fende Grdfien (wie z. B. Lenkwinkelanderung, Brems- 55 
drucke, Gierkreisel) bei der Auswertung einer Rege- 
lungsstrategie berucksichtigt werden. 

Damit wird also der Lenkwinkel a als fahrerabhangi- 
ge physikalische Grdfie mit einer Vtelzahl verfQgbarer 
Grdfien zur Optimierung der Regelungsstrategie mit 60 
einzubezogen. Mit stetgender Genauigkeit der Fahrzu- 
standsdetektion kdnnen die Algorithmen besser ange- 
paBt werden. 

AusgefQhrt wird das genannte Verfahren durcfa eine 
entsprechende Vorrichtung zur Beeinflussung der Be- 55 
anfschlagung der Fahrzeugbremsen in Abhangigkeit 
vom jeweiligen Lenkwinkel a des Fahrzeugs. Dabei 
kommen Sensore n zur Ermittlung der Raddrehzahlge- 
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berinformation und des Lenkwinkels a und eine elektro- 
nischeSchahungzur Auswertung der von den S nsoren 
vorliegenden Signale entsprechend einer Bremsstrate- 
gie zwecks optimaier Beaufschlagung der Fahrzeug- 
bremsen zum Einsatz. 

ZusatzHch zu Sensoren zur Ermittlung der Raddreh- 
zahlgeberinformationen und des Lenkwinkels a kdnnen 
Sensoren zwecks Auswertung des sonstigen Fahrzu- 
stands (Lenkwinkelanderung, Bremsdrflcke, Bremskraf- 
te, Gierkreisel usw. ) in einer elektronischen Schaltung 
vorhandensein. 

Dabei ist die RegelungsschaJtung vorzugsweise mit 
einer zentral oder dezental angeordneten ABS-Steue- 
nrngs-ZRegelungsschahung, die der erfxndungsgemaBen 
elektronischen Regehnigsschaltung nachgeschahet ist, 
verknflpft Auf diese Weise werden einerseits die fahrer- 
spezifischen GrdBen, wie Bremspedalbetfitigung und 
Lenkwinkel a, in Betracht gezogen. Andererseits wer- 
den diejenigen Grdfien, auf die der Fahrer nur be- 
schrankt oder gar keinen EmfiuB hat, wie z. B. das Bk>k- 
kierverhahen bei der jeweiligen Fahrbahnbeschaffen- 
heit, bei der Optimierung der Regelungsstrategie eben- 
f alls in angemessener Weise mit berucksichtigt. 

In folgenden wird die Erfindung anhand von AusfQh- 
rungsbeispielen erlautert 

Fig. 1 zeigt das Schema der einfachsten Ausf uhrungs- 
form der Erfindung. 

Fig. 2 zeigt die gteiche Ausfahrungsform unter Be- 
rucksichtigung von Raddrehzahlgeberinformationen. 

Fig. 3 zeigt eine Ausfuhrungsform unter Einbezie- 
hung eines Andblockiersystems (ABS). 

Die Fig. 1 zeigt einen Sensor 2 zur Bestimmung des 
Lenkwinkels ol Das von diesem Lenkwinkelsensor 2 
auf genommene Signal 4 wird der elektronischen Steuer- * 
schaltung 6 zur Ermhtlung und Auswertung des Fahrzu- 
stands zugefuhrt Diese Schaltung 6 steuert nun fiber 
den Bremskraftregler 8 die Bremsen VR, VL, HR und 
HL; 10a, 10b, 10c, lOd in Abhangigkeit vom Lenkwinkel 
a bzw. von der zehhchen Anderung to = da/dt des Lenk- 
winkels cl 

Die Kg. 2 zeigt eine Weherfuhrung der in Fig. 1 dar- 
gestellten Ausfahrungsform. Hierbei werden von der 
elektronischen Steuerschaltung 6 neben den Signalen 4 
des Lenkwinkelsensors 2 auch die von Raddrehzahlge- 
bern 12 abgegebenen Raddrehzahlgeberinformationen 
14a, 14b, 14c, 14d zur Optimierung der Bremsteuerung 
mit berucksichtigt Zus&tzlich stehen Sensoren 2a, ... 
bezugiich des sonstigen Fahrzustands (Lenkwinkelan- 
derung, Bremsdrucke, Bremskrafte, Gierkreisel usw.) 
zur Verfugung. 

Bei der in Fig. 3 schema tisch dargestellten Ausfuh- 
rungsform der erfmdungsgemaBen Bremskraftoptimie- 
rung besteht eine Bremsstenerungs-ZRegelungsschal- 
tung 16 aus einer Ziisammenfassung der erfindungsge- 
ma&en Steuerschaltung 6 unter Berdcksichtigung des 
Signals 4 des Lenkwinkelsensors 2 und der von den 
Raddrehzahlgebern 12 gewozmenen Raddrehzahlge- 
berinformationen 14a, 14b, 14c und 14d mit einer ABS- 
Steuerungs-/Regehingsschahung 18. 

Ahnttch wie in der in Fig. 2 dargesteuten Ausfah- 
rungsform stehen auch hier zusatzhche Sensoren 2a, ... 
bezugiich des sonstigen Fahrzustands zur Verfugung. 

Dabei wird in der elektronischen Steuerschaltung 6 
eine Bestimmung und Kiassifikation des Fahrzustands 
und des Fahrerwunsches und daraufhin ine Auswahl 
der geeigneten Algorithm en vorgenommen. Die sich 
daraus ergebende Regelungsstrategie wird der ABS- 
Steiierungs-ZRegehrngsscfaahung IS ubennittelt, um 
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von hier aus die Bremsen 10a— lOd an den vier Radern 
entsprechend dcr von der Regelung vorgenommenen 
Optimiemng mit Bremskraft zu beaufschlagen. 

Beziagszeiehenliste 5 

2 Sensor zur Bestmunung des Lenkwinkels 

2a, - . . sonstige Sensoren bezOglich des Fahrzustands 

(Lenkwinkelandemng, Bremsdrucke, Bremskraft e, 

Gierkreisel usw.) io 

4 Signal des Lenkwinkei-Sensors 

6 elektronische Steuer/Regelschaltung (zur Ermittiung 

und Auswertung des Fahrzustands) 

tOaBremseVR 

lObBremseVL 15 

lOcBremse HR 

lOd Bremse HL 

12 (ABS-)Raddrehzahlgeber 

14a Raddrehzahlgeberinformation VR 

14b Raddrehzahlgeberinformation VL 20 

14c Raddrehzahlgeberinformation HR 

14d Raddrehzahlgeberinformation HL 

16 Bremssteuerungs/Regelungsschaltung 

18 ABS-Steuerungs-ZRegelungsschahung 

25 

Patentanspruche 

1. Beeinflussung der Beaufschlagung von Fahr- 
zeugbremsen (10a— lOd) in Abhangigkeit vom je- 
wefligen Lenkwinkel a des Fahrzeugs. 
Z Verfahren nach Anspruch 1, gekennzei c hnet 
durch Auswertung von Raddrehzahlgeberinforma- 
tionen (14a— 14d) (z. B. aus einer ABS-Steuerungs- 
/Regelungsschaltung (19)) und des jeweiKgen Lenk- 
winkels a des Fahrzeugs in einer Bremsstrategie 
zwecks entsprechender Beaufschlagung der Fahr- 
zeugbremsen (10a— lOd). 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi aufler Raddrehzahlgeberinformation 
nen (14a— 14d) und Lenkwinkel a auch weitere den 40 
Fahrzustand betreffende GroBen (wie z. R. Lenk- 
winkelanderung, BremsdrQcke, Bremskrafte, Gier- 
kreisel) bei der Auswertung einer Regelungsstrate- 
gie berucksichtigt werden. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1 zur Beeinflussung 45 
der Beaufschlagung der Fahrzeugbremsen 
(10a— lOd) in Abhangigkeit vom jeweiligen Lenk- 
winkel a des Fahrzeugs. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4 V gekennzeichnet 
durch: 50 

— Sensoren (12, 2) zur Ermittiung der Rad- 
drehzahlgeberinformation en (14a— 14d) und 
des Lenkwinkels a, und 

— eine eiektronische Schahung (6) zur Aus- 
wertung der von den Sensoren (12, 2) vorlie- 55 
genden Signale (14a— 14d) entsprechend einer 
Bremsstrategie zwecks optimaler Beaufschla- 
gung der Fahrzeugbremsen (10a— lOd). 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, da durch gekenn- 
zeichnet, daB auBer Sensoren (12, 2) zur Ennhthing eo 
der Informationen (14a— 14d, 4) der Raddrehzahl- 
geber und des Lenkwinkels a weitere Sensoren (2a, 
... ) bezugiich des sonstigen Fahrzustands (Lepk- 
winkelanderung, BremsdrQcke, Bremskrafte, Gier- 
kreisel usw. ) zwecks Auswertung ihrer Signale in 65 
der elektronischen Schahung (6) vorhanden sind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, gekenn- 
zeichnet durch erne zentral oder dezentral ange- 



ordnete ABS-Steuerungs/Regelungsschaltung 
(18), die der elektronischen Schaltung (6) zur Opti- 
miemng einer Regelungsstrategie nachgeschahet 
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